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Daniel Seidenglanz: Central Europe: Urban Typology Based on Airport Location 
and Accessibility 
Air transport in Central Europe has been undergoing a dynamic development after 1990. 
The main causes are the changing organisational framework in connection with deregulations 
as well as changing political, economic and social context of Central Europe. The dynamic air 
transport development strongly influences the relative accessibility of Central European cities 
on the global and European scales. The aim of the paper is the formation of their typology based 
on air transport accessibility using cluster analysis. 
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1  Úvod 
Letecká doprava zaznamenává v regionu stední Evropy po roce 1990 dynamický 
vývoj. Za píiny tohoto stavu lze považovat zejména zmny jejího organizaního rámce 
v souvislosti s rozsáhlou deregulací a rovnž mnící se politický, ekonomický a sociální 
kontext stedoevropského prostoru. O píinách a dsledcích deregulace v letecké 
doprav se obecn zmiují nap. GRAHAM (2001) a RODRIGUE, COMTOIS, SLACK (2006). 
Probíhající zmny letecké dopravy mají velkou geografickou relevanci, nebo 
vyvolávají významné prostorové dopady. Hovoit lze zejména o  náhrad sítí typu „point-
to-point“ sítmi „hub and spoke“ (MARTÍN, ROMÁN 2003). Sít „point-to-point“ byly 
charakteristické relativn velkým množstvím pímých let mezi adou destinací, jejich 
nevýhodou však byla nízká frekvence spojení. Naproti tomu uspoádání „hub and spoke“ 
díky rozvoji radiálních tras umožuje vtší efektivitu letecké dopravy, a to díky redukci 
potu relací, což ve svém dsledku umožuje vyšší frekvenci obsluhy existujících 
destinací. Nevýhodou však je odstranní pímých cest, a tudíž nutnost pestupu v „hubu“ 
(uzlovém letišti). BUTLER a HUSTON (1990) však pomrn spolehliv ukázali, že vtšina 
pasažér díky vyšší frekvenci spojení letem pes „hub“ celkov as získává. 
Za pozitivní vliv sítí typu „hub and spoke“ považují MARTÍN a ROMÁN (2003) 
i zlepšení dostupnosti mst, v nichž jsou lokalizována práv uzlová letišt – „huby“. Tato 
myšlenka je o to dležitjší, že leteckou dopravu mžeme považovat za jednu 
ze základních opor globalizovaných vztah v souasném svt. Implikace této 
skutenosti rozvíjí nap. BOWEN (2002), podle nhož lze dokonce konstatovat, že pozice 
místa ve svtovém sídelním systému je manifestována jeho postavením v síti 
mezinárodní letecké dopravy. Z prostorového hlediska pitom podle téhož autora dochází 
k relativnímu zlepšování akcesibility v oblasti svtového jádra a naopak k jejímu poklesu 
v oblastech mén rozvinutého svta.  
Geograficky zajímavému tématu se ve své práci vnuje i O´CONNOR (2003). Ten 
na základ studia pepravních proud a vývoje obsluhovaných relací v letecké doprav 
dochází k závru, že mezi roky 1990 a 2000 došlo k mírnému nárstu relativního 
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významu leteckých spojení mst, která v globální hierarchii tzv. „world cities“ netvoí 
úpln nejvyšší ádovostní kategorii, a to práv na úkor „world cities“ spadajících 
do kategorie alfa. Výsledkem tak je uritá dekoncentrace i disperze letecké dopravy 
v rozvinutých oblastech svta, tzn. urité rozšíení prostoru, který mže tžit z výborné 
dostupnosti leteckou dopravou. 
2  Cíl píspvku – typologie mst podle dostupnosti letecké dopravy 
Na uvedené obecné poznatky týkající se prostorové distribuce dostupnosti letecké 
dopravy a jejich zmn se snaží navázat i tento lánek. Jeho hlavním cílem je zhodnocení 
dostupnosti letecké dopravy ve mstch s více než 100 tisíci obyvateli 
ve stedoevropském prostoru. Ten je pro poteby této analýzy definován územím R 
a sousedních stát (tj. Nmecka, Rakouska, Polska a Slovenska, k nimž je z dvod 
prostorové celistvosti doplnno i Maarsko). V uvedeném prostoru se nachází celkem 
142 mst splujících danou podmínku, tj. jejich poet obyvatel pevyšuje limit 100 tisíc. 
Z tohoto celkového potu se 82 nachází v Nmecku, 39 v Polsku, 9 v Maarsku, 
5 v Rakousku, 5 v eské republice a 2 na Slovensku. 
Krom identifikace analyzovaných mst byl v rámci pípravných prací vytvoen také 
soubor letiš s pravidelnou dopravou, ve vztahu k nimž byla dostupnost letecké dopravy 
posuzována. Nutnou podmínkou k zaazení do tohoto souboru byla existence minimáln 
jednoho pravideln provozovaného letu za den. V prostoru stední Evropy bylo nalezeno 
celkem 55 takových letiš. Více než 100 odlet za den bylo zaznamenáno na 
následujících letištích (letišt jsou seazena sestupn podle potu odlet): Frankfurt, 
Mnichov, Víde, Düsseldorf, Berlín, Praha, Hamburk, Stuttgart, Kolín nad Rýnem, 
Varšava, Budapeš a Hannover.  
Vlastním výsledkem provedených analýz je vznik typologie daných mst podle kvality 
dostupnosti letecké dopravy. V závreném hodnocení jsou pitom používány pouze ti 
kategorie dostupnosti letecké dopravy: 
 dobrá dostupnost, 
 prmrná dostupnost, 
 špatná dostupnost. 
3  Dostupnost letecké dopravy individuální a hromadnou dopravou – 
aplikace shlukové analýzy  
V píspvku byla k nalezení stedoevropských mst s podobnou dostupností letecké 
dopravy využita metoda shlukové analýzy. Ta pitom byla aplikována dvakrát, zvláš 
pro dostupnost v pípad využití individuální dopravy a zvláš v pípad využití dopravy 
hromadné. Ped vlastní aplikací shlukové analýzy bylo nutné pro každé msto 
v zájmovém prostoru nalézt jedno nejlépe dostupné letišt. To bylo jak v pípad 
individuální, tak i hromadné dopravy k danému mstu piazeno na základ nejkratší 
jízdní doby. Metodické omezení na mení dostupnosti pouze jednoho nejlépe 
dostupného letišt mže být sice zdrojem jistého zkreslení, nebo nap. druhé nejlépe 
dostupné letišt s vtším potem odlet mže být od daného msta vzdáleno pouze o pár 
minut více, nicmén vzhledem k dosažení jednoznaných výsledk bylo uvedené 
omezení respektováno.  
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(tis.) (km) (min.) (%) . (%) . 
metropole 1 767,9 17 26 86 245 0 3 
nmecká plmilionová msta 554,3 18 25 100 259 40 3 
Frankfurt, Mnichov a okolí 374,6 41 35 100 665 75 3 
msta s blízkým malým letištm  291,6 19 20 97 27 29 2 
msta se vzdálenjším malým letištm 274,0 52 40 100 30 75 2 
malá msta s blízkým velkým letištm 169,4 34 32 88 259 94 3 
malá msta se vzdáleným velkým letištm 156,4 86 60 100 207 100 2 
malá msta se vzdáleným malým letištm  137,4 90 61 100 30 100 1 
malá msta s blízkým malým letištm, 
bez dálnice 234,2 33 33 0 20 64 2 
polská a maarská malá msta 
se vzdáleným letištm, bez dálnice 168,9 129 112 5 48 100 1 
Poznámka: oznaení mst termíny metropole, plmilionové msto, msto a malé msto 
je pouze orientaní a slouží jen k názornjší charakteristice vymezeného shluku 
 oznaení letiš termíny velké letišt, stedn velké letišt a malé letišt je pouze 
orientaní a slouží jen k názornjší charakteristice vymezeného shluku 
Zdroj: národní statistické ústavy, www.flightstats.com, vlastní zpracování 





















(tis.) (km) (min.) (%) . (%) . 
metropole 1 620,8 4 24 50 240 0 3 
Frankfurt, Mnichov a okolí 345,8 47 53 100 669 78 3 
msta s blízkým malým letištm, 
bez železnice 291,5 13 30 0 18 26 2 
Düsseldorf a okolí – msta s blízkým 
velkým letištm 242,0 30 41 100 298 91 2 
msta s blízkým stedn velkým letištm 364,0 7 20 100 59 59 2 
malá polská msta se vzdáleným malým 
letištm, bez železnice 148,5 94 134 0 18 100 1 
malá nmecká msta se vzdáleným stedn 
velkým letištm 163,5 107 84 100 94 100 1 
malá msta se vzdáleným velkým letištm, 
bez železnice 180,6 67 73 0 263 100 2 
malá msta se vzdáleným malým letištm, 
bez železnice 142,7 42 72 0 19 92 1 
malá polská a maarská msta s velmi 
vzdáleným velkým letištm 174,4 146 158 73 178 100 1 
Poznámka:  oznaení mst termíny metropole, msto a malé msto je pouze orientaní a slouží 
jen k názornjší charakteristice vymezeného shluku 
oznaení letiš termíny velké letišt, stedn velké letišt a malé letišt je pouze 
orientaní a slouží jen k názornjší charakteristice vymezeného shluku 
Zdroj: národní statistické ústavy, www.flightstats.com, vlastní zpracování 
Ve shlukových analýzách byla dostupnost letecké dopravy v pípad jednotlivých mst 
popsána prostednictvím následujících ukazatel: 
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 vzdálenost nejbližšího letišt (v km); 
 jízdní doba z msta k nejbližšímu letišti (v minutách); 
 kvalita spojení msta a letišt v individuální doprav (existence / neexistence 
dálnice) / zpsob napojení nejbližšího letišt na systémy hromadné dopravy 
(konvenní železnice, jiný systém drážní dopravy, autobus); 
 poet pravidelných odlet z letišt jakožto míra velikosti a významu letišt; 
 poet obyvatel msta jakožto míra velikosti a významu msta. 
Prostednictvím shlukové analýzy bylo ve stedoevropském prostoru jak v pípad 
individuální, tak i hromadné dopravy vymezeno deset skupin mst. Pehledné shrnutí 
výsledk obou provedených shlukových analýz obsahují tab. 1 a 2.  
 
 
Obr. 1: Dostupnost letecké dopravy ve stedoevropských mstech 
Zdroj: vlastní zpracování na podkladu KARTOGRAFIE PRAHA (1996) 
4  Závr – celkové hodnocení dostupnosti letecké dopravy  
Aby bylo možné z výsledk dvou shlukových analýz získat ukazatel charakterizující 
celkovou kvalitu dostupnosti letecké dopravy v jednotlivých mstech, bylo nutné všechny 
vymezené shluky ocenit indexem kvality dostupnosti. K tomu byla využita následující 
tíbodová škála (viz pravé sloupce v tab. 1 a 2): 
 1 bod – špatná dostupnost (stav, kdy je nejbližší letišt od daného msta znan 
vzdáleno – doba jízdy pekrauje 60 minut, a to asto i velmi výrazn), 
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 2 body – prmrná dostupnost (situace, kdy má hodnocené msto k dispozici 
blízké malé anebo stedn velké letišt anebo velké letišt dostupné zhruba do 60 
až 70 minut), 
 3 body – dobrá dostupnost (do této kategorie patí msta s velkým letištm 
v blízkém okolí). 
 
Celková kvalita dostupnosti daného msta pak byla dána soutem bod za jeho 
píslušnost k uritému shluku podle individuální a podle hromadné dopravy: 
 2 až 3 body – celkov špatná dostupnost letecké dopravy, 
 4 body – celkov prmrná dostupnost letecké dopravy, 
 5 až 6 bod – celkov dobrá dostupnost letecké dopravy. 
Výsledky provedené analýzy pehledn znázoruje obr. 1.  




500 tis. - 
999 tis. 
300 tis. - 
499 tis. 
100 tis. - 
299 tis. 
podíl mst s dobrou dostupností letecké dopravy z celkového 
potu mst v dané populaní kategorii (v %) 100,0 53,8 18,8 21,7 
podíl obyvatel mst s dobrou dostupností letecké dopravy 
z celkového potu obyvatel žijících ve mstech v dané populaní 
kategorii  (v %) 
100,0 53,3 17,2 22,1 
podíl mst s prmrnou dostupností letecké dopravy z celkového 
potu mst v dané populaní kategorii (v %) 0,0 46,2 68,8 30,2 
podíl obyvatel mst s prmrnou dostupností letecké dopravy 
z celkového potu obyvatel žijících ve mstech v dané populaní 
kategorii  (v %) 
0,0 46,7 71,8 33,4 
podíl mst se špatnou dostupností letecké dopravy z celkového 
potu mst v dané populaní kategorii (v %) 0,0 0,0 12,5 48,1 
podíl obyvatel mst se špatnou dostupností letecké dopravy 
z celkového potu obyvatel žijících ve mstech v dané populaní 
kategorii  (v %) 
0,0 0,0 11,0 44,5 
Zdroj: národní statistické ústavy, vlastní zpracování 
Z hlediska vztahu velikostní kategorie msta a dostupnosti letecké dopravy lze 
vyslovit obecné pravidlo – ím je poet obyvatel msta menší, tím se zhoršuje 
i dostupnost letecké dopravy. Konkrétní údaje k tomuto tématu obsahuje tab. 3. Uritou 
výjimku z tohoto obecn platného pravidla tvoí pouze populan menší msta, která 
se nacházejí v bezprostední blízkosti mst velkých (respektive v blízkém zázemí jejich 
letiš) – jedná se nap. o msta v okolí Düsseldorfu a Frankfurtu.  
Jisté rozdíly v dostupnosti letecké dopravy lze vysledovat i mezi jednotlivými státy – 
nejvtší podíl obyvatel stotisícových mst s dobrou dostupností letecké dopravy žije 
v Rakousku (69,9 %) a v Nmecku (61,8 %), naopak nejvtší podíl obyvatel 
stotisícových mst se špatnou dostupností letecké dopravy je charakteristický 
pro Maarsko (40,1 %) a Polsko (37,3 %). 
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